Puertos para el siglo XXI en Colombia by Duque Escobar, Gonzalo
Puertos para el Siglo XXI en Colombia
Gonzalo Duque Escobar
Profesor Especial Universidad Nacional de Colombia sede 
Manizales
Manizales, 17 -04 -2008
Construyendo 
Nación
III Simposio 
Nacional
El Pacífico, la cuenca del S XXI
• Tribugá es la fórmula 
para acceder a la cuenca 
del Pacífico en el Siglo 
XXI y Urabá su 
complemento para hacer 
lo propio en el Atlántico. 
• No existe en Colombia 
otro par de puertos que le 
permita al país entrar a 
los mayores escenarios 
de la economía global.
Dos modos complementarios
• Si en algo resultan evidentes 
las economías de escala, es en 
el transporte por agua: aunque 
lento, este modo de transporte 
es el más económico de todos, 
y el complemento natural del 
transporte aéreo, para el 
comercio internacional. 
• Puertos y aeropuertos son los 
primeros empleadores en sus 
regiones de influencia, dado 
que los terminales son los 
primeros proveedores de 
servicio para el comercio.
Rutas al mar y a sus megalópolis
• El 90% de las 
mercancías del planeta 
se desplazan por agua, 
por lo que las regiones 
mediterráneas tratan de 
resolver su condición de 
“anemia económica” al 
quedar marginadas de 
los mercados. Es el caso 
de Bolivia que busca una 
salida al Pacífico.
El contenedor
• El contenedor entró en 
escena en 1956 y
revolucionó el mundo de 
la carga: los 6 dólares por 
tonelada movilizada en el 
puerto se convirtieron en 
0,16 dólares por 
tonelada. 
• Para 2010 el volumen de 
operaciones estimado se 
ubicará, en cerca de 510 
millones de 
contenedores de 20 pies 
(TEU). 
Grúas VS Estibadores
• Menos tiempo y menos mano de 
obra: los buques pasaron de 
reposar semanas en el muelle a 
quedarse horas; de transportar 
10.000 toneladas a 16 nudos, a 
40.000 toneladas a 24 nudos; de 
rendimiento de 0,63 
ton/hora/hombre a 4,23 
ton/hora/hombre. 
• En los puertos los muelles largos, 
con bodegas y estibadores, se 
transformaron en puertos de patios 
descubiertos y anchos, con grandes 
grúas de carga. Los barcos también 
se transformaron en planchones, de 
mayor calado y capacidad, para 
acceder a las economías de costos. 
Hacia la eficiencia I
Más tráfico, recorridos más 
extensos, naves mayores y presión 
para la reducción de costos, 
buscando obtener economías de 
escala.
Hacia la eficiencia II
El Titánic tenía de 275 m de largo, una manga de 28 m y 15 m de 
calado. Panamá admite barcos con 12 m de calado y 5000 TEUs 
Generaciones de barcos
• Año--
....1968..1972..1980..1987..1997..1999....2006
TEUs--
....750..1500…3000..4500..5500..8000+.13640
Largo m
....180...225....275.....275.....325....345......398
Eslora m -
…..25.....29.....32.......39........41......43........56
Calado m
.....9,0...11,5.. 12,5..13,5…..14,1...14,5.....16,0
El Titánic (1917)
Los Pánamax para los mares
• Las economías son de 
este orden: en barcos 
sub-pánamax, que son 
las pequeñas naves tipo 
Buenaventura, el flete es 
superior a 10 centavos de 
dólar TEU-milla; en los 
súper-pospánamax, se 
reduce hasta 2 centavos 
de dólar TEU-milla. 
• Un TEU es un 
contenedor de 20 pies.
15 mil VS 5 mil millas
La cuenca del Pacífico 
triplica en extensión a la 
del Atlántico; también la 
supera en población y en 
la magnitud de la 
economía de las 
naciones que la habitan.
En la cuenca del Pacífico se 
generan 2/3 del PIB 
mundial.
Por lo tanto, aunque la 
cuenca del Atlántico 
mantiene su importancia, 
la del Pacífico es la 
cuenca de la economía 
del Siglo XXI. 
De los mares al océano
• Pese a nuestra posición 
geoestratégica, por descuido 
en la actual infraestructura 
portuaria, Colombia no se ha 
articulado a las rutas 
interoceánicas donde se 
imponen las grandes 
embarcaciones, con capacidad 
por encima de 75 mil 
toneladas. 
• Los barcos sub–pánamax han 
quedado rezagados al 
escenario marítimo, para dar 
paso en el tráfico interoceánico 
a las grandes embarcaciones 
super–pospánamax
Panamá VS Suez
• La entrega del Canal de 
Panamá debe verse 
como una eventual 
imposibilidad de efectuar 
dragados profundos en 
roca, para quienes crean 
que se puede recurrir a 
esta fórmula y habilitar 
así puertos y canales con 
severas limitaciones de 
profundidad para las 
naves de gran calado
Rutas intermodales
• Estados Unidos ha 
entregado el Canal de 
Panamá. Las rutas 
interoceánicas 
Europa/Asia por América 
se han trasladado al 
norte para hacer uso del 
corredor de los 
ferrocarriles costa a costa 
de ese país, que unen 
puertos profundos en los 
dos océanos de la 
economía planetaria. 
Por no valorar nuestras ventajas 
comparativas
• Perdimos a Panamá, nos 
mantuvimos con los 
mismos puertos de 
siempre, y sin advertir 
que había llegado la era 
de los contenedores, 
vimos desaparecer 
nuestra Flota Mercante 
Grancolombiana creada 
en 1946, que mantuvo en 
su medio siglo de 
existencia su política de 
utilidades basada en 
altos precios y bajos 
niveles de calidad. 
Ranking 2006 de América Latina y 
el Caribe I
• Según la CEPAL, por 
transferencia de 
contenedores, Colombia 
ocupa el puesto 8, con 
1´333.764 contenedores y 
con un crecimiento anual 
medio del 19,5% en el 
período 2001-2006.
• Individualmente, Cartagena 
de Indias aparece en el 
puesto 12, con 711.529 
contenedores; y 
Buenaventura en el puesto 
16, con 622.233 
contenedores. 
Ranking 2006 de América Latina y 
el Caribe II
• Seis puertos superan el millón de 
contenedores ese año, y los 
primeros países sobre Colombia y 
en su orden, son: Brasil, Panamá, 
México, Jamaica, Chile, Argentina 
y Bahamas. 
• Ahora, la actividad portuaria en la 
región fue de aproximadamente 
1.500 millones de ton métricas 
movilizadas durante todo el año 
2006.
• En el ranking de dicha actividad 
Colombia ocupó el puesto 6, con 
65.158 Ton y un crecimiento medio 
del 7,4% anual, entre 2002 y 2006. 
¿Y Colombia qué? I
• Mientras el Pacífico sólo 
tiene en Buenaventura un 
puerto estructuralmente 
inapropiado aunque en 
expansión, y se aplaza a 
Tribugá, la Costa Atlántica 
colombiana que apenas ha 
entrado a la era de los 
Pánamax, con la 
modernización de Cartagena 
de Indias, admite mayores 
niveles de competitividad si 
se logra consolidar un puerto 
profundo en Urabá. 
¿Y Colombia qué? II
• Modernizar Buenaventura, es una 
acción necesaria y de extrema 
urgencia que ha merecido la 
atención del Gobierno y la Sociedad 
Portuaria, lográndose mejorar sus 
condiciones para llevarlo a una 
condición comparable a la de 
Cartagena de Indias, mediante un 
dragado en roca de hasta 12,5 m en 
la bahía interna y de hasta 10,4 m 
en la bahía externa, a un costo de 
US$ 34 millones, y quedando 
pendiente una nueva inversión por 
US$ 17 millones para la segunda 
fase, en la que se complementará el 
dragado pendiente en la bahía. 
Del carguero al super-pospánamax
• Entre tanto, para 
responder a las 
exigencias del extenso 
Pacífico, las nuevas rutas 
interoceánicas que pasan 
por América, requieren 
puertos de mayor 
profundidad que las 
versiones del tipo 
Pánamax, y con amplios 
terrenos para la 
expansión en tierra. 
Las rutas por el norte
• Hoy la ruta Europa/Asia es por Norteamérica, dado que 
Panamá aunque se amplíe, no puede ganar suficiente 
profundidad para atender el paso de las enormes naves 
de la nueva generación, ni posee puertos profundos en 
sus dos mares.
• La distancia  Nueva York – San Francisco es comparable 
a la distancia Nueva York – Urabá, pero los medios son 
diferentes:  tierra VS agua.
Colombia, Panamá y Suez I
• Cartagena y Panamá ofrecen 
canales de acceso de 12,5 m de 
profundidad, y Buenaventura 
únicamente de 10 m.
• El Canal de Panamá mide 80 km 
de largo y tiene una profundidad 
de 12.8 m en el Atlántico y de 
13.7 m en el Pacífico. 
• Panamá y Suez consideran 
necesario ampliar la capacidad, 
para mayor número de tránsitos 
y para naves de mayor tamaño
Colombia, Panamá y Suez II
• Para ensanchar el 
canal, Panamá 
aumentó el peaje de 
$32 por TEU en 2005, 
a $54 por TEU en 
2007. 
• En el Canal del Suez, 
se cobran $55.50 por 
TEU. 
Actualmente, las esclusas del Canal de Panamá sólo admiten buques 
de hasta 5000 TEUs, mientras que el Canal del Suez puede recibir 
Urabá y Tribugá
• Entonces, la opción es hacer 
de nuestra posición 
geoestratégica una ventaja 
comparativa, estableciendo 
una ruta para salvar el paso 
de las mercancías por esta 
región de América; y esto se 
logra construyendo por 
Colombia, mediante un par de 
puertos profundos en Tribugá 
y Urabá, el trayecto que le 
compita al puente seco de los 
ferrocarriles costa a costa de 
Norteamérica. 
Urabá-Chocó
• Ahora, en el caso de Urabá en 
Antioquia,  se propone 
también establecer un FFCC  
a modo de canal seco para 
acceder desde las vecindades 
del Atlántico, el Pacífico. 
• Un contenedor de 20 pies 
(TEU) normalmente lleva en 
promedio 10 Ton y un máximo 
25 Ton, y debe pagar más de 
30 U$ pasando por Panamá, y 
el doble cuando se amplíe.
El FFCC, con unos 300 km 
sería competitivo, dado que el 
costo Ton-Km es de 0,03 a 
0,04 US$.  
Y al interior por el Magdalena I
• Nuestro ineficiente sistema de 
transporte se soporta en el medio 
carretero a pesar de poseer dos 
valles interandinos, el del río 
Magdalena y el del río Cauca, que 
ofrecen en su orden posibilidades 
más económicas para el 
transporte fluvial y el ferroviario. 
• Para el transporte troncalizado de 
carga, el Ferrocarril de Occidente 
no tiene la competencia fluvial 
dadas las limitaciones del río 
Cauca; entre tanto a lo largo del 
Magdalena, por lo menos a partir 
de Honda, el ferrocarril no debe 
competir con el río. 
Y al interior por el Magdalena II
• El flete ton-km a lo largo 
del río Magdalena entre 
Honda y Barranquilla, dos 
lugares separados unos 
900 km, en Tractomula 
cuesta U$0,12, mientras 
por FFCC cuesta entre 
U$0,03 y U$0,04, y por 
agua utilizando botes de 
80 contenedores de 20 
pies, 40 en cada nivel y 
en dos niveles, costaría 
menos de U$0,02. 
Y al interior por el Cauca I
• Para conectar el 
Occidente Colombiano a 
los mercados de la 
cuenca del Atlántico, y 
afianzar la futura salida 
de Antioquia y el Eje 
Cafetero al Caribe, el 
Ferrocarril Bolombolo-
Urabá es hoy una 
prioridad que puede 
complementarse 
conectando la Autopista 
del Café a la Troncal del 
Caribe con una doble 
calzada entre Medellín y 
Urabá. 
Y al interior por el Cauca II
• Urabá reduce las distancias 
Medellín-Cartagena en un 
41%, y Manizales-Cartagena 
en un 29%.
• Mientras algunas ciudades 
solitarias palidecerán, Turbo, 
Dorada y Yopal, serán los 
nuevos escenarios urbanos de 
Colombia. 
• La Transversal del Caribe, un 
proyecto que se articula a la 
unión Venezuela – Panamá, 
es la doble calzada que  
complementa la vía 
Panamericana que llegaría por 
el Eje Cafetero y por Medellín. 
Dificultades que resolver
• Políticas: que estos proyectos sean el resultado de una planeación 
concertada con los actores sociales y que los planes de desarrollo 
sean la expresión de los intereses de la nación y no de los sectores 
de poder con intereses en las regiones. 
• Económicas: que se identifiquen y prioricen los proyectos 
detonantes, para apalancar su bancabilidad en desarrollos 
paralelos. Debe valorarse el costo de aplazar proyectos tan 
fundamentales como tribugá. 
• Institucionales: que se coordinen las responsabilidades 
interinstitucionales y definan los aspectos de los proyectos de 
conformidad con las competencias de las instituciones, y luego se 
internacionalicen los macroproyectos.
• Ambiental: que se soporten los proyectos en un ordenamiento 
territorial responsable con nuestro frágil ecosistema y los valores 
culturales de la Nación  
• Social: que los beneficios de estos proyectos estratégicos sean para 
el desarrollo, y no solamente para el crecimiento económico.  
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